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Information system in a vehicle, having a plurality of information sources for outputting respectively 
associated information. The information which is to be output is generated and/or filtered as a function of 
the state of the driver and/or of the behavior of the driver. The state of the driver and/or of the behavior of 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(3) Inform ati onssystem in einem Fahrzeug 

(§) Informationssystem in einem Fahrzeug mit mehreren 
Informationsquellen zur Ausgabe einer jeweils zugehori- 
gen Information, wobei die auszugebenden Informatio- 
nen in Abhangigkeit vom Zustand des Fahrers und/oder 
vom Verhalten des Fahrers erzeugt und/oder gefiltert wer- 
den. ErfindungsgemaS wird der Zustand des Fahrers und/ 
oder das Verhalten des Fahrers anhand von Daten eines 
oder meh re re r Fa hrsysteme des Fahrzeuges und/oder ei- 
nes oder meh re re Komfortsyste me des Fahrzeug esermit- 
telt. Erfindungsgemafc erzeugt mindestens eine der Infor- 
mationsquellen die auszugebenden Informationen mit ei- 
ner Haufigkeit, die vom Zustand des Fahrers und/oder 
vom Verhalten des Fahrers abhangt. 
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Beschreibung 



. [0001] Die Erfindung betrifft ein Informationssystem in 
einem Fahrzeug gemaB dem OberbegrifF des Anspruchs 1,4 
oder 7. 5 
[0002] Ein solches Informationssystem ist aus der 
DE 199 52 857 CI bekannt. Das Informationssystem filtert 
darzustellende Informationen aus verschiedenen Informati- 
onsquellen in Abhangigkeit vom Gemiitszustand des Fah- 
rers. Der Gemiitszustand des Fahrers wird iiber eine Kamera 10 
und/oder ein Mikrofon ermittelt, indem aufgenommene 
Bild- und/oder Tonmuster des Fahrers mit abgelegten Mu- 
stern verglichen werden und so ermittelt wird, ob der Fahrer 
verargert, krank oder anderweitig gestort ist 
[0003] AusderDE197 34 307 C2isteineVorrichtungzur 15 
Uberwachung und/oder Beeinflussung des Fahrzeugverhal- 
tens bekannt, die in Abhangigkeit davon, ob die Blickrich- 
tung des Fahrers von der Fahrtrichtung abweicht, ein Warn- 
signal erzeugt oder auf die Lenkung einwirkt Die Blickrich- 
rung des Fahrers wird durch eine Kamera ermittelt. 20 
[0004] Aufgabe der Erfindung ist es, eine verbesserte In- 
formationsausgabe fiir den Fahrer zu ermoglichen. 
[0005] Die Erfindung lost diese Aufgabe durch die Bereit- 
stellung eines Informations systems in einem Fahrzeug mit 
den Merkmalen des Anspruchs 1, 4 oder 7. Die abhangigen 25 
Anspriiche betrefFeri vorteilhafte Aus- und Weiterbildungen 
der Erfindung. 

[0006] Das Informationssystem gibt Informationen von 
mehreren Informationsquellen aus. Als auszugebende Infor- 
mationen werden solche Informationen verstanden, die den 30 
Insassen des Fahrzeugs, insbesondere dem Fahrer, zur 
Wahrnehmung bereitgestellt werden. Informationen umfas- 
sen z. B. Warnungen und Hinweise. Urn die Ausgabehaufig- 
keit der Informationen auf den Zustand und/oder das Verhal- 
ten des Fahrers abzustirnmen, wird die Erzeugung der Infor- 35 
mationen der Informationsquellen durch den Fahrerzustand 
und/oder das Fahrerverhalten beeinflusst Selbstverstandlich 
ist es auch moglich, dass das Informationssystem andere 
Fahrzeuginsassen und ihren Zustand und/oder ihr Verhalten 
ermittelt und analog zum Fahrerzustand und/oder Fahreryer- 40 
halten darauf reagiert Es findet also eine Art Ruckkopplung 
des Fahrerzustands und/oder des Fahrerverhaltens an die In- 
formationsquellen start, um deren Empfindlichkeit zu veran- 
dern. 

[0007] Das Informationssystem ermittelt in einer vorteil- 45 
haften Weiterbildung der Erfindung den Zustand des Fahrers 
und/oder das Verhalten des Fahrers. In Abhangigkeit vom 
Fahrerzustand und/oder vom Fahrerverhalten wird in der In- 
formationsquelle die Haufigkeit, mit der Informationen er- 
zeugt werden, verandert. Dies kann z. B. iiber einen Zwi- 50 
schenschritt geschehen, der darin besteht, aus dem Zustand 
des Fahrers und/oder dem Verhalten des Fahrers auf den In- 
formationsbedarf des Fahrers zu schlieBen und in Abhangig- 
keit vom Informationsbedarf des Fahrers die Haufigkeit der 
Informationserzeugung zu variieren. Die Beeinflussung der 55 
Erzeugung der Informationen hat den Vorteil, dass direkt auf 
die Informationsquelle zuriickgewirkt wird und der gestie- 
gene bzw. geringere Informationsbedarf des Fahrers bereits 
bei der Erzeugung der Informationen beriicksichtigt wird. 
Auf diese Weise kann die Informationsquelle bereits bei der 60 
Erzeugung der Information z. B. beriicksichtigen, wie dicht 
die Informationen aufeinander folgen und wie aufmerksam 
der Fahrer ist und/oder mit was er beschaftigt ist, und den 
Gehalt der Informationen entsprechend anpassen. Auf diese 
Weise wird also eine Adaption der Haufigkeit, mit der Infor- 65 
mationsquellen Informationen zur Ausgabe bereitstellen, an 
den Fahrerzustand und/oder an das Fahrerverhalten erreicht. 
Die Haufigkeit kann insbesondere auch die Haufigkeit Null, 



d. h. das Abschalten der Ausgabe, umfassen. 
[0008] In einer vorteiihaften Weiterbildung der Erfindung 
werden die bereits erzeugten, also die auszugebenden Infor- 
mationen, vom Informationssystem in Abhangigkeit vom 
Fahrerzustand und/oder Fahrerverhalten gefiltert Dies er- 
moglicht, zusatzlich zur Erzeugung auch die Filterung der 
Informationen durch das Informationssystem genau auf die 
Bedurfnisse des Fahrers abzustirnmen. 
[0009] Das Informationssystem gibt Informationen von 
mehreren Informationsquellen aus und filtert sie in Abhan- 
gigkeit vom Fahrerverhalten. Dies hat den Vorteil, dass die 
Filterung der Informationen von mehreren Informations- 
quellen das beriicksichtigt, womit sich der Fahrer gerade be- 
schaftigt, was er gerade tut Das Informationssystem ermit- 
telt hierfur das Verhalten des Fahrers. In einem optionalen 
Zwischehschritt kann das Informationssystem vom Verhal- 
ten des Fahrers auf den Informationsbedarf des Fahrers 
schlieBen und in Abhangigkeit vom Informationsbedarf des 
Fahrers die Filterung der auszugebende Informationen vari- 
ieren. Dies entlastet den Fahrer und/oder erregt in kritischen 
Situationen seine Aufmerksamkeit, wenn er z. B. gerade ne- 
benbei etwas anderes tut, und verbessert dadurch die Sicher- 
heit. 

[0010] In einer vorteiihaften Ausbildung der Erfindung 
wird die Informationsfilterung nicht nur vom Verhalten des 
Fahrers, also womit er sich beschaftigt, was er tut, beein- 
flusst, sondern auch von seinem Zustand, d. h. z. B. ob er 
aufmerksam, abgelenkt, etc. ist Das Informationssystem er- 
mittelt hierfur den Zustand des Fahrers. In einem optionalen 
Zwischenschritt kann das Informationssystem vom Zustand 
des Fahrers auf den Informationsbedarf des Fahrers schlie- 
Ben und in Abhangigkeit vom Informationsbedarf des Fah- 
rers die Filterung der auszugebende Informationen variie- 
ren. Dies entlastet den Fahrer und/oder erregt in kritischen 
Situationen seine Aufmerksamkeit, wenn er z. B. gerade 
verargert oder abgelenkt ist, und verbessert dadurch die Si- 
cherheit. . 

[0011] Das Informationssystem ermittelt anhand von Da- 
ten von Fahrsystemen im Fahrzeug und/oder Komfortsyste- 
men im Fahrzeug das Fahrerverhalten, das sog. "driver be* 
haviour", und/oder den Zustand des Fahrers. Diese Daten 
liegen im Fahrzeug zur Bewaltigung der Fahraufgabe und/ 
oder zur Erhohung des Komforts fur den Fahrer im Fahr- 
zeug bereits vor. Diese Daten ^sind fur das Verhalten und/ 
oder den Zustand des Fahrers relevant und werden in geeig- 
neter Weise vom Informationssystem ausgewertet Die aus- 
zugebenden Informationen von verschiedenen Informati- 
onsquellen werden dann in Abhangigkeit vom Fahrerzu^ 
stand gefiltert und/oder von den Informationsquellen in Ab- 
hangigkeit vom Fahrerzustand erzeugt Daten, die das Fah- 
rerverhalten kennzeichnen konnen z. B. Daten bzgl. der Be- 
dienung von Komfortsystemen des Fahrzeugs und/oder 
Lenken, Gas geben, Kuppeln, Bremsen usw. sein. Treten 
Daten auf, aus denen hervorgeht, dass der Fahrer in einer be- 
stimmten Art und Weise lenkt, Gas gibt, kuppelt und/oder 
bremst etc., so liegt der zwingende Schluss vor, dass er in ei- 
nem Zustand ist, in dem er sich auf die Fahraufgabe konzen- 
triert Liegen Daten vor, die auf ein Verhalten schlieBen las- 
sen, dass der Fahrer Komfortsysteme bedient, so liegt der 
zwingende Schluss vor, dass der Fahrer in einem Zustand 
ist, in dem er abgelenkt ist Fehlen dagegen Daten, die auf 
eine aktive Beschaftigung mit der Fahraufgabe schlieBen 
lassen, so konnte das darauf hindeuten, dass der Fahrer 
mude ist und/oder seine Kondition nachlasst Dieser Schluss 
ist aber nicht zwingend, da es auch einfach sein kann, dass 
die Strecke keine Aktivitat vom Fahrer erfordert Ausge- 
hend von den selben Daten kann also auf den Fahrerzustand 
und/oder auf das Fahrerverhalten geschlossen werden, wo- 
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bei die Schlusse zwingend sein konnen oder aber nur auf ei- konnen auch weitere zukiinftige Fahrerassistenzsysteme mit 

nen Zustand bzw. ein Verhalten hindeutend sein konnen. umfasst sein, z. B. eine Stop-and-Go-Regeleinrichtung, eine 

[0012] Der Vorteil der Erfindung ist, dass das Informati- FuBgangererkennung und/oder ein Kollisionsvermeidungs- 

onssystem die Auswertung von bereits im Fahrzeug vorlie- system. Bei Fahrerassistenzsystemen ist es besoriders wich- 

genden fahrerzustandsrelevanten bzw. fahrerverhaltensrele- s tig, dass der Fahrer die Informationen, die ausgegeben wer- 
vanten Daten vornimmt und zusatzliche Einrichtungen zur den, als hilfreich und nicht als uberflussig empfindet. Da- 

Aufhahme von fahrerzustandsrelevanten bzw. fahrerverhal- durch akzeptiert der Fahrer das System und folgt seinen 

tensrelevanten Daten, wie z. B. Mikrofon oder Kamera, Hinweisen, was zu einer hoheren Verkehrssicherheit bei- 

nicht zwingend notig sind. tragt 

[0013] Vorteilhafterweise umfassen die Fahrsysteme des 10 [0017] Informationen von Fahrerassistenzsystemen for- 

Fahrzeugs mindestens ein Bremssystem, mindestens ein dern typischerweise den Fahrer kurzfristig zu einer Aktion 

Kupplungssystem, mindestens ein Lenksystem und/oder auf. TVpische Informationen, auf die nur mittel- oder lang- 

mindestens ein Beschleunigungssystem. Die Fahrsysteme fristig, d. h. nicht vor Ablauf von z. B. einigen Sekunden, 

konnen z.B. auch sog. X-by- Wire Systeme, wie z.B. Drive- reagiert werden muB, sind typische Betriebsstorungsmel- 

by-Wire, Steer-by-Wire oder Brake-by- Wire Systeme urn- 15 dungen, wie iiber einen zu geringen Motordlstand, eine de^ 

fassen. Im Fall eines Steer-by-Wire Systems kann dann das fekte Lampe etc., aber auch z. B. ein Tblefonanrufsignal. Ty- 

Lenkrad z. B. durch einen Joystick oder einen Doppeljoy- pische Informationen, die zu keiner besonderen fahrzeugbe- 

stick ersetzt sein; Diese Fahrsysteme sind in modernen Fahr- zogenen Aktion auffordern, sind z. B. zahlreiche Betriebs- 

zeugen untereinander zum Datenaustausch verbunden. zustandsinformationen daruber, ob bestimmte Fahrzeug- 

Diese Daten, die zwischen den Fahrsystemen ausgetauscht 20 komponenten momentan aktiviert oder deaktiviert sind, aber 

werden, konnen dann auf einfache Weise durch das Infor- . auch die von einem Uhterhaltungselektronikteil bereitge- 

mationssystem als fahrerzustandrelevante und/oder fahrer- stellten Musik- und Sprachinformationen. Eine Priorisie- 

verhaltensrelevante Daten Verwendung finder Diese Daten rung nach der Zeit, in der auf eine Information reagiert wer- 

sind z. B. durch die Bedienung des Brems-, Kupplungs- den muss, ist vorteilhaft bei der Bewertung der auszugeben- 

und/oder Gaspedals und/oder die Bedienung des Lenkrads 25 den Informationen. 

erzeugte Daten. [0018] Bei einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfin- 

[0014] \ferteilhafterweise umfassen die Komfortssysteme dung wird die Fahrerzustandserkenhung und/oder die Fah- 

des Fahrzeugs mindestens eines der Systeme, wie z. B. Kli- rerverhaltenserkennung anhand von Daten von Fahrsyste- 

maanlage, Navigationssystem, Audiosystem und/oder Ein- men und/oder Komfortsystemen im Fahrzeug durch eine 

stellsy steme fur die Sitzverstellung, Lenkradverstellung, 30 Fahrerzustandserkennung und/oder Fahrerverhaltenserken- 

Spiegelverstellung und/oder die Betatigung des Fensterhe- nung anhand yon Daten vori Fahrerbeobachtungssystemen 

bers, der Lenkradtasten und/oder der Sitzmemorytasten. erganzt. Ein Fahrerbeobachtungssystem basiert insbeson- 

Diese Komfortsysteme sind in modernen Fahrzeugen unter- dere auf Aumahmen des Fahrers z. B. mit einer Kamera 

einander zum Datenaustausch verbunden. Diese Daten, die und/oder auf Aufhahme der vom Fahrer gemachten AuBe- 

zwischen den Komfortsystemen ausgetauscht werden, kon- 35 rungen, z. B. mit einem Mikrofon. Die aufgenommenen 

nen dann auf einfache Weise durch das Informationssystem Bildmuster und/oder Tonmuster werden dann mit gespei- 

als fahrerzustandrelevante und/oder fahrerverhaltensrele- cherten Mustem verglichen und so der Zustand und/oder das 

vante Daten Verwendung finden. Diese Daten sind z. B. die Verhalten des Fahrers ermittelt Durch die Daten des Fahrer- 

Bedienung von Komforteinrichtungen wie Klimaanlage, beobachtungssy stems zusatzlich zu den Daten der Fahrsy- 

Navigationsgerat, Radio und/oder die Einstellung fahrzeug- 40 steme und/oder Komfortsysteme wird eine hohere Zuverlas- 

interner Einrichtungen wie Sitz, Lenkrad, Spiegel etc. Mit sigkeit der Fahrerzustandserkennung und/oder der Fahrer- 

umfasst sind auch jegliche Belatigungen an Bedienelemen- verhaltenserkennung erreicht Dies ist besonders vorteilhaft, 

ten wie z. B. Einschalten oder Ausschalten eines Fahrerassi- wenn sowieso ein Mikrofon und/oder eine Kamera verbaut 

stenzsystems, z. B. eines Abstandsregelsystems oder Ein- ist, z. B. fur die Sprachbedienung fur Komfortfunktionen 

parkhilfesystems. 45 und/oder fiir die Telefon-Freispi^heinrichtung und/oder 

[0015] Die Bewertung der auszugebenden Informationen zur Personenerkennung fiir ein Fahrberechtigungssystenx 

vor ihrer Ausgabe hat den Vorteil, dass nur auf den Zustand Durch die Speicherung und Auswertung der Ton- und/oder 

und/oder das Verhalten des Fahrers abgestimmte Irlforma- Bildmuster, die zur Fanrerzustandserkermung und/oder Fah- 

tionen ausgegeben werden. Die Bewertung der auszugeben- rerverhaltenserkennung nptig sind, entsteht dann zwar ein 

den Informationen kann z.B. anhand einer Priorisierung 50 Zusatzaufwand gegenuber dem Informationssystem, das 

von Informationen erfolgen. Bei den Informationen kann es ausschlieBlich die sowieso vorliegenden Daten der Fahr- 

sich um Informationen handeln, welche die Fahrzeuginsas- und Komfortsysteme verwendet, aber mittels dieses Zusatz- 

sen bzw. den Fahrer kurz-, mittel- oder langfristig zu einer aufwands wird eine noch bessere Zuverlassigkeit der Fah- 

bestimmten Aktion auffordern oder lediglich zur Kenntnis rerzustandserkennung und/oder der Fahrerverhaltenserken- 

genommen werden brauchen. In Abhangigkeit von der Be- 55 nuhg erreicht 

wertung der Information, z. B. ihrer Prioritat und des Fan- [0019] In einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung 

rerzustands und/oder des Fahrerverhaltens kann nun prazise werden zwei Kategorien von fahrerzustandsrelevanten bzw. 

ermittelt werden, welche Informationen in dieser Situation fahrerverhaltensrelevanten Daten erkannt Beim Auftreten 

ausgegeben werden, ohne den Fahrer mit zu vielen, aus sei- von fahrerzustandsrelevanten bzw. fahrerverhaltensrelevan- 

ner Sicht unnotigen, Informationen zu versorgen. 60 ten Daten der ersten Kategorie ist der Fahrer in einem Zu- 

[0016] Die Informationsquellen umfassen vorteilhafter- stand, in dem er sich auf seine Fahraufgabe konzentriert, 

weise sogenannte Fahrerassistenzsysteme, die den Fahrer bzw. verhalt er sich so, dass er aktiv fahrt Beim Vorliegen 

bei seiner augenblicklichen Fahrzeugfuhrungsaufgabe un- von. fahrerzustandsrelevanten bzw. fahrerverhaltensrele van- 

terstiitzen, z. B. eine Abstandsregeleinrichtung, eine Tbt- ten Daten der ersten Kategorie erkennt das System, dass der 

winkeluberwachungseinheit oder allgemeiner ein Spur- 65 Fahrer auf die Fahraufgabe konzentriert ist bzw. aktiv kup- 

wechselassistent, eine Kui^enwameinrichtung und/oder pelt, lenkt, Gas gibt, etc. Beim Ausbleiben von Daten der er- 

eine Einrichtung zur automatischen Fahrspurerkennung sten Kategorie ermittelt das System ein Fahrerverhalten, bei 

bzw. zur automatischen Spurfuhrung. Selbstverstandlich dem der Fahrer nicht aktiv fahrt, und/oder einen Fahrerzu- 
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stand, bei dem die Fahrerkondition nachlasst, d. h. der Fah- 
rer wird miide. Beim Auftreten von fahrerzustandsrelevan- 
ten bzw. fahrerverhaltensrelevanten Daten der zweiten Ka- 
tegorie ist der Fahrer mit anderen Dingen als der Fahrauf- 
gabe beschaftigt, z. B. mit der Bedienung von Komfortsy- 
stemen, sein Zustand ist, dass der Fahrer abgelenkt und/oder 
unkonzentriert ist, eben nicht auf die Fahraufgabe konzen- 
triert ist Diese Ausfuhrung der Erfindung hat den \forteil, 
dass das Informationssystem ermittelt, ob die Ausgabe einer 
auszugebenden Information, insbesondere eines Fahrerassi- 
stenzsystems, zu diesem Zeitpunkt wirklich notig ist, oder 
ob der Fahrer in diesem Moment die Verkehrssituation auf- 
merksam beobachtet oder sogar bewusst herbeifuhrt 
[0020] Ein Beispiel einer vorteilhaften Ausfuhrung der 
Erfindung ist, dass das Informationssystem bei einer vom 
Fahrer bewusst herbeigeftihrten Fahrsituation, d. h. beim 
Auftreten von fahrerzustandsrelevanten bzw. fahrerverhal- 
tensrelevanten Daten der ersten Kategorie, die Informatio- 
nen ausfiltert und/oder die Informationsquelle die Erzeu- 
gung von Informationen drosselt Das bedeutet, dass das In- 
formationssystem die Ausgabe soldier Informationen ver- 
zdgert oder unterdriickt, die in dieser Situation stprend oder 
sogar eine zusatzliche Belastung fiir den Fahrer waren. Al- 
ternativ und/oder zusatzlich dazu wird die Empfindlichkeit 
von Informationsquellen, insbesondere eines Fahrerassi- 
stenzsystems verringert, so dass bereits weniger auszuge- 
bende Informationen durch die Informationsquelle generiert 
werden. Werden fahrerzustandsrelevanten bzw. fahreryer- 
haltensrelevanten Daten der zweiten Kategorie erkannt, so 
wird die Ausgabe von Informationen eher gefbrdert und/ 
oder die Empfindlichkeit der Informationsquelle, z. B. des 
Fahrerassistenzsy stems, erhoht, da z. B. Informationen ei- 
nes Fahrerassistenzsystems den unaufmerks amen Fahrer 
vor einem Unfall bewahren konihen. Insbesondere geht das 
Informationssystem nach einem Zustand, in dem es weniger 
empfindlich war bzw. mehr Informationen ausgefiltert hat, 
wieder in eirien Zustand hoherer Empfindlichkeit, wenn Da- 
ten der zweiten Kategorie erkannt werden. Dieser empfind- 
lichere Zustand wird wahrend einer Zeitdauer T2o aufrecht- 
erhalten. T2q kann beliebig gewShlt werden und u. U. auch 
vom Fahrer selbst eingestellt werden oder in einem lernen- 
den System an den Fahrer angepasst werden. 
[0021] Das erfindungsgemaBe Informationssystem er-: 
moglicht es also, dass der Fahrer z. B. bewusst einen Fahr- 
spurwechsel vomehmen kann, ohne dass das Fahrerassi- 
stenzsy stem inn beim Oberschreiten einer Markierung un- 
notigerweise wamt, da das Informationssystem die Lenkbe- 
wegung als Daten der ersten Kategorie wahrnirnmt, und dar- 
aufhin weniger empfindlich ist bzw. mehr Informationen 
ausfiltert Bedient der Fahrer nach dem Fahrspurwechsel 
z. B. sein Radio, so wird dies als Daten der zweiten Katego- 
rie erkannt und mehr Informationen werden ausgegeben 
bzw. erzeugt Beim Bedienen des Radios wird der Fahrer 
also durch eine Warninformation auf das Verlassen der Fahr- 
spur aufmerksam gemacht. Diese an den Fahrerzustand und/ 
oder das Fahrerverhalten arigepasste Ausgabe und/oder Er- 
zeugung von Informationen des Fahrerassistenzsystems er- 
hoht die Akzeptanz des Fahrerassistenzsystems beim Fah- 
rer. Die hohere Akzeptanz des Fahrerassistenzsystems beim 
Fahrer wiederum fuhrt zu einer verbesserten Fahrsicherheit 
[0022] In einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung 
wird ermittelt, dass eine Zeitlang Tl 0 keine Daten der ersten 
Kategorie vorliegen. In diesem Fall geht das Informations- 
system in einen Zustand, in dem die Ausgabe von Informa- 
tionen eher gefbrdert und/oder die Empfindlichkeit der In- 
formationsquellen, z. B. des Fahrerassistenzsystems, erhoht 
wird. 

[0023] Besonders einf ach gestaltet sich der Zugriff des In- 



formationssystems auf die Daten der Fahrsysteme, auf die 
Daten der Komfortsysteme, auf die Daten der Fahrerbeob- 
achtungssysteme und/oder auf die Informationsquellen, 
wenn das Informationssystem mit den Fahrsystemen, den 
5 Komfortsystemen und/oder den Fahrerbeobachtungssyste- 
men iiber einen Datenbus verbunden ist In diesem Fall tau- 
schen die Fahrsysteme, die Komfortsysteme, die Fahrerbe- 
obachtungssysteme und/oder die Informationsquellen auf 
dem Bus die Daten untereinander aus. Das Informationssy- 

10 stem ist ein weiterer Busteilnehmer, der an der Kommunika- 
tion tdlnimmt und iiber den Bus die fahrerzustandsrelevan- 
ten bzw. fahrerverhaltensrelevanten Daten empfangt. In ei- 
ner Weiterbildung der Erfindung kann das Informationssy- 
stem auch gezielt Daten iiber den Datenbus anfordern. Es 

15 sind hierfur verschiedene Busarchitekturen ebenfalls denk- 
bar. So konnen z. B; die Fahrsysteme iiber einen oder meh- 
rere Busse, z. B. CAN (Controller Area Network) mit hoher 
€fbertragungsgeschwindigkeit und/oder LIN (Local Inter- 
connect Network), verbunden sein, die Komfortsysteme 

20 iiber einen oder mehrere weitere Busse, z. B. CAN mit nied- 
rigerer und/oder hoher Obertragungsgeschwindigkeit, D2B 
(Domestic Digital Bus), MOST (Media Oriented Systems 
Transport) und/oder eine drahtlose Funkschnittstelle, wie 
Bluetooth, verbunden sein. Die Verbindung der Busse unter- 

25 einander erfolgt dann je nach Grad der Protokollumsetzung 
z. B. iiber einen Router, eine Bridge oder ein Gateway. Es ist 
ebenfalls denkbar, dass die Vernetzung nicht nach Fahrsy- 
stemen und Komfortsystemen getrennt erfolgt, sondern dass 
das Informationssystem mit den Fahrsystemen, den Kom- 

30 fortsystemen, den Informationsquellen und/oder mit den 
Fahrerbeobachtungssystemen iiber einen oder mehrere 
Busse nach beliebigen Architekturen verbunden ist. Busse 
zur Dateniibertragung sind dann z. B. CAN mit hoher und/ 
oder niedriger tjbertragungsgeschwindigkeit und/oder LIN 

35 und/oder D2B und/oder MOST und/oder Bluetooth. 

[0024] Bevorzugte AusfQhrungsbeispiele der Erfindung 
werden anhand der zugehorigen Zeichnungen nachfolgend 
beschrieben. Es zeigen jeweils in schematischer Darstel- 
lung, 

40 [0025] Fig. 1 ein Informationssystem und 

[0026] Fig* 2 ein Ablaufdiagramm zur Filterung von aus- 
zugebenden Informationen. 

[0027] In Fig. 1 ist schematisch ein Informationssystem 
dargestellt. Daten von Fahrsystemen 10 und/oder Komfort- 

45 systemen 20 werden dem Informationssystem 30 zugeftihrt 
Das Informationssystem 30 besteht aus einer Einheit zum 
Ermitteln des Fahrerzustands bzw. des Fahrerverhaltens 32, 
einer Einheit zur Bewertung der auszugebenden Informatio- 
nen 34, und einem Speicher 36 zum Zwischenspeichern von 

50 auszugebenden Informationen, deren Ausgabe aufgescho- 
ben wurde. Aus den Informationsquellen 40, 50 werden dem 
Informationssystem 30 auszugebende Informationen zuge- 
fuhrt In modernen Fahrzeugen stehen viele Daten iiber den 
Status des Fahrzeugs, das Bedienverhalten des Fahrers und 

55 weitere Fahrer- bzw. Fahrzeugparameter zur Verfugung. Bei 
einer Vernetzung der Komponenten 10, 20, 30, 40 und 50 
stehen ein groBer Teil dieser Informationen in einem Bus- 
Netzwerk zur Verfugung, z. B. CAN, UN, MOST, Blue- 
tooth, und sind dadurch leicht zuganglich. 

60 [0028] Das Informationssystem 30 ermittelt in der Einheit 
32 aus fahrerzustandsrelevanten bzw. fahrerverhaltensrele- 
vanten Daten der Systeme 10 und 20 den Fahrerzustand 
bzw. das Fahrerverhalten und verkniipft diese in der Einheit 
34 mit auszugebenden Informationen von Fahrerassistenz- 

65 systemen 40 und/oder weiteren Informationsquellen 50, 
z. B. einem Navigationssystem, einem Telefon, einem Au- 
diosystem, Fahrzeugsensoren fur Kiihl was sertemperatur, 
Tanks tand, Lampenzustand. Dabei werden in der Einheit 34 



DE 101 53 987 A 1 



8 



die auszugebenden Infprmationen bewertet Vorteilhafter- 
weise erfolgt die Bewertung in Abhangigkeit vom ermittel- 
ten Fahrerzustand bzw. vom ermittelten Fahrerverhalten. 
Dabei wird in der Einheit 34 mittels eines in Fig. 2 schema- 
tisch dargestellten Ablauf s ermittelt, ob Informationen aus- 5 
gegeben werden. 

[0029] Der in Fig. 2 schematisch daxgestellte Ablauf be^ 
zieht sich auf eine Informationsquelle und Informationen ei- 
ner bestimmten Prioritat 

[0030] In Schritt 60 wird gepriift, ob fahrerzustandsrele- 10 
vante bzw. fahrerverhaltensrelevante Daten der ersten Kate- 
gorie vorliegen. Diese Daten deuten darauf hin, dass der 
Fahrer aktiv mit der Fahraufgabe beschaftigt ist und/oder 
eine Verkehrssituation wahrgenommen und/oder bewusst 
herbeigefiihrt hat Dies konnen alle Daten von Fahrsyste- 15 
men sein, die direkt mit der Fahraufgabe zu tun haben, wie 
z. B. die Bedienung des Brems-, Kupplungs- oder Gas pe- 
dals und/oder des Lenkrads, z. B. mit einer Lenkbewegung 
> 2°. Diese Qaten wirken ausgabehemmend - Zweig "ja", 
Schritt 62. Die Zahlervariable fur die Zeit Tl wird in Schritt 20 
62 auf 0 zurUckgesetzt 

[0031] Beim Fehlen von Daten der ersten Kategorie er- 
kennt das Informationssystem den Fahrerzustand der nach- 
lasseriden Fahrerkondition, d. h. der zunehmenden Miidig- 
keit - Zweig "nein". Die Zahlervariable fur die Zeit Tl wird 25 
in Schritt 64 daher urn eine Zeiteinheit hochgezahlt 
[0032] In Schritt 70 wird daraufhin gepriift, ob fanrerzu- 
standsrelevante bzw. fahrerverhaltensrelevante Daten der 
zweiten Kategorie vorliegen. Diese Daten deuten daraufhin, 
dass der Fahrer abgelenkt und/oder unkonzentriert ist, so 30 
dass er bestimmte Verkehrssituationen nicht oder nur be- 
schrankt wahrnehmen kann. Dies konnen alle Handlungen 
im Fahrzeug sein, die nicht direkt mit der Fahraufgabe zu 
tun haben, die also Komfortsysteme im Fahrzeug betrefferi. 
Beispiele dafur sind die Bedienung von Komforteinrichtun- 35 
gen wie Klimanlage, Navigationsgerat, Radio, die Einstel- 
lung von Sitz, Lenkrad und/oder Spiegel. Daten von Fahrer- 
beobachtungssystemen konnen ebenfalls Hinweise auf die 
Ablenkung des Fahrers geben und im Fall der Ablenkung in 
die zweite Kategorie mit einbezogen werden. 40 
[0033] Werden in Schritt 70 Daten der zweiten Kategorie 
ermittelt, Zweig "ja", so ist der Fahrer offensichtlich abge- 
lenkt und/oder unkonzentriert Die entsprechende Zahlerva- 
riable T2 wird in Schritt 72 auf 0 gesetzt. 
[0034] Werden in Schritt 70 keine Daten der zweiten Ka- 45 
tegorie ermittelt, Zweig "nein", so wird die Zahlervariable 
T2 in Schritt 74 urn eine Zeiteinheit hochgezahlt 
[0035] In Schritt 80 ermittelt das System, ob die Zeit Tl, 
die seit den letzten auf getretenen Daten der ersten Kategorie 
vergangen ist, groBer als der Schwellwert T10 ist, oder ob 50 
die Zeit T2, die seit den letzten aufgetretenen Daten der 
zweiten Kategorie vergangen ist, noch unter dem Schwell- 
wert T2o liegt. Es wird also gepriift, ob der Fahrer wahrend 
der zuriickliegenden Zeit Tlo aktiv gefahren ist oder ob er 
wahrend der zuriickliegenden Zeit T2q Komfortsysteme be- 55 
dient hat 

[0036] Ist mindestens eine der Bedingungen erfuUt, Zweig 
"ja", so wird das System in Schritt 82 "empfindlich", dh.es 
werden mehr Informationen erzeugt bzw. ausgegeben. 
[0037] Wird in Schritt 80 ermittelt, dass die Zeitschwelle 60 
Tlo nicht uberschritten ist und gieichzeitig die Zeitschwelle 
T2q nicht unterschritten ist, so wird das System in Schritt 84 
"unempfindlich", d. h. es werden weniger Informationen er- 
zeugt bzw. ausgegeben, und der Ablauf kehrt zu Schritt 60 
zuriick. 65 
[0038] Nach Schritt 82 wird in Schritt 90 gepriift, ob ttber- 
haupt eine auszugebende Information vorliegt Beim \brlie- 
gen einer Information, Zweig "ja", wird die auszugebende 



Information in Schritt 92 ausgegeben. Danach werden in 
Schritt 94 der Zahler Tl auf 0 zuriickgesetzt und der Zahler 
T2 auf die Schwelle T2q hochgesetzt. Der Ablauf kehrt zu- 
nick zu Schritt 60. 

[0039] Liegen in Schritt 90 keine Informationen zur Aus- 
gabe vor, Zweig "nein", so kehrt der Ablauf direkt zu Schritt 
60 zuriick. 

[0040] Insbesondere Lenkbewegungen eignen sich als 
fahrerzustandsrelevante bzw. fahrerverhaltensrelevante Da- 
ten der ersten Kategorie. Lenkbewegungen lassen sich z. B. 
erfassen Ciber den Lenkrad winkel, die Gierrate, die Kurven- 
geschwindigkeit und/oder die Querbeschleunigung des 
Fahrzeuges. Ein wacher Fahrer fuhrt wahrend der Fahrt 
standig Lenkkorrekturen durch. Diese werden durch die 
StraBengeometrie wie Balligkeit oder Unebenheiten, aber 
auch durch unwillkurliche, kontinuierliche Mikrokorrektu- 
ren verursacht Mit zunehmender MUdigkeit andert sich das 
Lenkverhalten, die Haufigkeit der Lenkkorrekturen nimmt 
ab. 

[0041] Die Empfindlichkeit eines Fahrerassistenzsystems, 
insbesondere eines Fahrspurerkennungssystems lasst sich 
wie folgt variieren. Es werden die Zeiten zwischen Lenkvor- 
gangen des Fahrers erfasst Liegt diese Zeit Uber einem ge- 
wissen Schwellwert Tlo, wird das Fahrerassistenzsystem in 
einen Zustand geschaltet, in dem es bereit ist, eine Warnung 
auszugeben. Diese Bereitschaft des Fahrerassistenzsystems 
wird durch das Eintreten des Ereignisses, bei dem dann ge- 
warnt wird, oder durch einen grdBeren Lenkvorgang been- 
det Der groBere Lenkvorgang entspricht dabei einem Da- 
tum der ersten Kategorie. Durch die Wahl des Zeitschwell- 
wertes Tip als groBerer oder kleinerer Wert lasst sich dann 
die Empfindlichkeit des Fahrspurerkennungssystems in Ab- 
hangigkeit vom Fahrerzustand verandern. Weist eine hau- 
fige Aktivierung des Fahrerassistenzsystems auf eine zuneh- 
mende Miidigkeit beim Fahrer hin, so kann der Zeitschwell- 
wert Tlo typischerweise herabgesetzt werden, urn die Emp- 
findlichkeit des Fahrerassistenzsystems zu erhohen. 
[0042] Die fahrerzustandsrelevanten bzw. fahrerverhal- 
tensreleyanten Daten der zweiten Kategorie werden mit ein- 
bezogen, indem bei Auftreten eines solchen Datums die Be- 
reitschaft des Fahrerassistenzsystems fur einen gewissen 
Zeitraum aktiviert wird. TVpische Werte fur die Dauer der 
Aktivierung liegen ungeftihr bei Werten T2o < 10 s. 
[0043] Treten fahrerzustandsrelevante bzw. fahrerverhal- 
tensrelevante Daten der ersten Kategorie auf, so bleibt das 
Fahrerassistenzsystem unempfindlich. Treten wahrend der 
Zeitdauer bis zum Ablauf des Zeitschwellwertes Tlo Daten 
der ersten Kategorie nicht auf, so wird das System wieder 
empfindlich geschaltet. Wenn gieichzeitig Daten der ersten 
und der zweiten Kategorie auftreten, so wird das System 
ebenfalls empfindlich geschaltet. 

[0044] Die Zeitschwellwerte Tl 0 und/oder T2q konnen 
auch in Abhangigkeit vom StraBentyp, z. B. Autobahn, 
BundesstraBe, kurvenreiche BundesstraBe, Lands traBe, Ser- 
pendnen, Lands traBe mit Ortsdurchfahrten, angepasst wer- 
den. Der StraBentyp kann z. B. uber ein Ortungssystem, 
z. B. GPS, und eine digitale Karte bestimmt werden. 
[0045] Optional kann das Informationssystem dadurch er- 
ganzt werden, dass auch die Moglichkeit vdrgesehen wird, 
Informationen ganz zu verwerfen, um den Fahrer nur mit 
den allemotigsten Informationen zu versorgen. Das Verwer- 
fen von Informationen kann z. B. so erfolgen, dass nur noch 
die Informationen ausgegeben werden, die als sehr kritisch 
eingestuft sind, wahrend die Informationen, die mehr infor- 
mativen Charakter haben, verworfen werden. 
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Patentanspriiche 

1. Informationssystem (30) in einem Fahrzeug mit 
mehreren Information squellen (40, 50) zur Ausgabe ei- 
ner jeweils zugehorigen Information, dadurch ge- 5 
kennzeichnet, dass die auszugebenden Informationen 

in Abhangigkeit vom Verhalten des Fahrers und/oder 
vom Zustand des Fahrers erzeugt werden. 

2. Informationssystem nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass mindestens eine der Informations- 10 
quellen (40, 50) die auszugebenden Informationen mit 
einer Haufigkeit erzeugt, die vom Zustand des Fahrers 
und/oder vom Verhalten des Fahrers abhangt. 

3. Informationssystem nach Anspruch 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, dass die auszugebenden Infor- 15 
mationen in Abhangigkeit vom Zustand und/oder Ver- 
halten des Fahrers gefiitert werden. 

4. Informationssystem (30) in einem Fahrzeug mit 
mehreren Informationsquellen (40, 50) zur Ausgabe ei- 
ner jeweils zugehorigen Information, wobei die auszu- 20 
gebenden Informationen gefiitert werden, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die auszugebenden Informationen 

in Abhangigkeit vom Verhalten des Fahrers gefiitert 
werden. 

5. Informationssystem nach Anspruch 4, dadurch ge- 25 
kennzeichnet, dass die auszugebenden Informationen 

in Abhangigkeit vom Zustand des Fahrers gefiitert wer- 
den. 

6. Informationssystem nach einem der vorhergehen- 
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der Zu- 30 
stand und/oder das Verhalten des Fahrers anhand von 
Daten eines oder mehrerer Fahrsysteme (10) des Fahr- 
zeuges und/oder eines oder mehrerer Komfortsysteme 
(20) des Fahrzeuges ermittelt wird. 

7. Informationssystem (30) in einem Fahrzeug mit 35 
mehreren Informationsquellen (40, 50) zur Ausgabe ei- 
ner jeweils zugehorigen Information, wobei die auszu- 
gebenden Informationen in Abhangigkeit vom Zustand 
des Fahrers des Fahrers gefiitert werden, dadurch ge- . 
kennzeichnet, dass der Zustand des Fahrers des Fahrers 40 
anhand von Daten eines oder mehrerer Fahrsysteme. 
(10) des Fahrzeuges und/oder eines oder mehrerer 
Komfortsysteme (20) des Fahrzeuges ermittelt wird. 

8. Informationssystem nach Anspruch 6 oder 7, da- \ 
durch gekennzeichnet, dass das eine oder die mehreren 45 
Fahrsysteme (10) mindestens ein Bremssystem, minde- 
stens ein Kupplungssystem, mindestens ein Lenksy- 
stem und/oder mindestens ein Beschleunigungssystem 
umfassen. 

9. Informationssystem nach Anspruch 6, 7 oder 8, da- 50 
durch gekennzeichnet, dass das eine oder die mehreren 
Komfortsysteme (20) mindestens eine Klimaanlage, 
mindestens ein Navigationssystem, mindestens ein Au- 
diosystem und/oder mindestens ein Einstellsystem fiir 
die Sitz-, Lenkrad und/oder Spiegelverstellung umfas- 55 
sen. 

10. Informationssystem nach einem der Anspriiche 3 
bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass die auszugebenden 
Informationen bewertet und in Abhangigkeit von der 
Bewertung gefiitert werden. 60 

11. Informationssystem nach einem der vorhergehen- 
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die In- 
formationsquellen (10, 20, 40, 50) mindestens ein Fah- 
rerassistenzsystem umfassen. 

12. Informationssystem nach einem der vorhergehen- 65 
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der Zu- 
stand des Fahrers und/oder das Verhalten des Fahrers 
anhand von Daten eines oder mehrerer Fahrerbeobach- 



tungssysteme des Fahrzeuges ermittelt wird. 

13. Informationssystem nach einem der vorhergehen- 
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, 

dass die Daten zwei Kategorien von Daten umfassen, 
. wobei die Daten der ersten Kategorie ein Verhalten des 
Fahrers charakterisieren, bei dem der Fahrer aktiv mit 
der Fahraufgabe beschaftigt ist, und/oder einen Zu- 
stand des Fahrers charakterisieren , bei dem der Fahrer 
sich auf die Fahraufgabe konzentriert, und 
wobei die Daten der zweiten Kategorie ein Verhalten 
des Fahrers charakterisieren, bei dem der Fahrers mit 
der Bedienung der Komfortsysteme beschaftigt ist, 
und/oder einen Zustand des Fahrers charakterisieren, 
bei dem der Fahrer abgelenkt und/oder unkpnzentriert 
ist 

14. Informationssystem nach Anspruch 13, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Ausgabe der Informationen 
gehemmt wird und/oder weniger auszugebende Infor- 
mationen von der Informationsquelle erzeugt werden, 
falls Daten der ersten Kategorie erkannt werden. . 

15. Informationssystem nach Anspruch 13 oder 14, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Ausgabe der Infor- 
mationen gefbrdert wird und/oder mehr auszugebende 
Informationen von der Informationsquelle (10, 20, 40, 
50) erzeugt werden, falls Daten der ersten Kategorie 
langer als eine erste Zeitspanne (Tl 0 ) ausbleiben. 

16. Informationssystem nach einem der Anspriiche 13 
bis 15, dadurch gekennzeichnet, dass fur die Dauer ei- 
ner zweiten Zeitspanne (T2o) die Ausgabe der Informa- 
tionen gefbrdert wird und/oder mehr auszugebende In- 
formationen von der Informationsquelle erzeugt wer- 
den, falls Daten der zweiten Kategorie erkannt werden. 

17. Informationssystem nach einem der vorhergehen- 
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass das In- 
formationssystem mit dem einen oder den mehreren 
Fahrsystemen (10), mit dem einen oder den mehreren 
Komfortsystemen (20), mit dem einen oder den mehre- 
ren Fahrerbeobachtungssystemen und/oder mit den In- 
formationsquellen (10, 20, 40, 50) iiber einen Bus ver- 
bunden ist 

18. Informationssystem nach einem der vorhergehen- 
den Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die In- 
formationsquellen (10, 20, 40, 50) ein oder mehrere 
Fahrsysteme (10) und/oder ein oder mehrere Komfort- 
systeme (20) umfassen. 
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